Carátula 


SEÑORA SECRETARIA.- Está abierto el acto. 
(Son las 13:37). 


—Dado que la comisión todavía no designó presidente y vicepresidente, corresponde sesionar 
con un presidente ad hoc. 


SEÑOR COUTINHO.- Propongo al señor senador Pintado. 
SEÑORA SECRETARIA.- Se va a votar. 

(Se vota). 

—3 en 3. Afirmativa. UNANIMIDAD. 

(Ocupa la presidencia el señor senador Pintado). 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 

(Son las 13:38). 


—Dado que no hay legisladores del partido nacional y falta que lleguen otros señores 
senadores, dejaremos la elección de presidente y vicepresidente para la próxima sesión. 


Vamos a recibir al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, quien está convocado para 
tratar dos temas: el que concierne a la escollera de Cufré y la Carpeta n.* 754/2017, Distribuido n.” 
1131/2017, Terminal Fluvio-Marítima. Enajenación de padrones n.* 6177 y 7751, ubicados en el predio 
con frente a la Rambla Costanera Sur de Montevideo, conocido como «Predio Mauá». 


(Ingresan a Sala el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y asesores). 


—La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el agrado de recibir al señor Víctor Rossi, 
Ministro de Transporte y Obras Públicas, al ingeniero Jorge Camaño, Director Nacional de Hidrografía y 
al escribano Gustavo Fernández, asesor. 


Son dos los motivos de su comparecencia. El primero de ellos está pendiente desde el año 
pasado y tiene que ver con la resolución judicial inapelable para volver a la situación preliminar y 
recomponer los daños que se causaron con la construcción de la escollera Bocas de Cufré. El Poder 
Judicial resolvió volver a la situación anterior a la construcción de la mencionada escollera. Cabe 
señalar que este fallo fue ambientado en el año 2012 por una acción del fiscal Viana. 


Se trata del final de un largo diferendo entre los vecinos de las márgenes de Colonia y San 
José en las costas sobre el Río de la Plata, entre maragatos y colonienses. Si no me equivoco, en 
1993 se ordenó la construcción de la escollera. 


Algunos legisladores tenemos una serie de preguntas para formular y en lo personal las 
quiero hacer, porque esto en definitiva ha significado un daño para el Estado uruguayo. En el 
Parlamento hemos discutido acerca de las gestiones y los daños que se generan al Estado uruguayo y 


que no son responsabilidad del actual ministerio, pues ésta es una situación que se arrastra desde 
aquellos años. 


En ese sentido, las preguntas apuntan a saber cuál es la situación actual y cuál ha sido el 
daño que se ha sufrido debido a esta situación. 


En lo personal, voy a formular trece preguntas y desde ya aclaro que en el caso de que 
alguna no pueda ser contestada ahora se podrá remitir la respuesta luego a la comisión. 


La primera pregunta es en qué fecha, con la firma de quién y a través de qué procedimiento 
administrativo —llámese licitación, ampliación, iniciativa privada— se adjudicó la construcción de la 
escollera, parte del proyecto trunco de un eventual puerto náutico en Boca del Cufré. 


La segunda pregunta es qué otras obras, además de la escollera, contemplaba el proyecto 
original y si tanto el diseño del puerto como la obra de construcción fueron acompañados de un informe 
de impacto ambiental. 


La pregunta número tres es consecuencia de la segunda pues, en el caso de que exista 
informe de impacto ambiental, quisiera saber cuántos informes hay, desde qué fecha y cuáles son las 
conclusiones. 


Cuarta: ¿cuánto tiempo demandó la construcción de la escollera, qué monto invirtió el Estado 
y por qué motivos nunca se completó el proyecto portuario originalmente pensado? 


Quinta: ¿cuál es la valoración técnica del ministerio y de la universidad de la república sobre la 
calidad de la construcción de la escollera y su utilidad portuaria? 


Sexta: ¿en los archivos ministeriales de tránsito náutico existe registro de alguna temporada 
estival en la que, como se afirmó en esa época, mil embarcaciones argentinas transitaron y eran 
potenciales usuarios de las amarras de la escollera? 


Séptima: ¿cuánto dinero invirtió, desde 1996 a la fecha, el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas en el mantenimiento de la escollera, dragados y refulados en la zona costera? 


Octava: ¿desde qué fecha se monitorea el impacto ambiental de la escollera y cuáles son las 
conclusiones a las que se arribó? 


Novena: ¿cuáles fueron los motivos por los que en la demanda contra el Estado iniciada en 
2012 ambos ministerios, el de transporte y el de vivienda, admitieron en los descargos la 
responsabilidad en el daño ocasionado? 


Décima: ¿qué acciones se desarrollaron con la sociedad civil organizada en el diferendo 
¿ 
surgido entre vecinos, maragatos y colonienses, por la presencia de la escollera? 


Undécima: ¿al ministerio le consta que el intendente de San José solicitó que no se cumpliera 
con la resolución judicial de eliminar la causa del daño ambiental? 


Duodécima: ¿se está cumpliendo con la sentencia? Con qué interpretación y de qué forma. 


Decimotercera: ¿cuál es el costo para el Estado de demoler la escollera de Cufré? 


Es obvio que conozco la respuesta de algunas de estas preguntas pero en nuestro rol como 
parlamentarios no valen los conocimientos que tengamos fuera del marco oficial. Está claro que 
debemos oficializar en los documentos la información que hemos solicitado. De todos modos, como 


dije al principio, aclaro que sabemos que esto no es responsabilidad de la gestión de este ministro, 
puesto que es un asunto que se viene arrastrando desde hace muchos años. Por nuestra parte, 
entendemos necesario que el Parlamento intervenga a los efectos de no repetir errores de este tipo en 
el futuro y también para ver cómo cuantificamos los daños. 


SEÑOR MINISTRO..- En primer lugar, quiero felicitar a quienes nos acompañan en un día como el de 
hoy, en el que se conmemora el Día de la Mujer, sobre todo en este momento en que por distintas 
razones ha tomado mucha trascendencia en nuestro país. Creemos que es un paso hacia un futuro en 
el que un conjunto de situaciones de inequidad puedan ser definitivamente superadas. Por lo tanto, 
aprovecho para hacer este saludo a modo de reconocimiento. 


El señor presidente de la comisión preguntó en qué fecha comenzó toda esta historia de 
Cufré y la verdad es que me consta que él es una persona que está informada sobre el proceso porque 
cuando le tocó ser Ministro de Transporte y Obras Públicas, seguramente este asunto estuvo entre sus 
preocupaciones. De hecho, desde hace muchos años se han venido haciendo esfuerzos para atenuar, 
paliar y superar los efectos que ha generado una construcción que se realizó sin los debidos estudios, 
evaluaciones y autorizaciones imprescindibles en esa época. Ya en 1989, en un expediente, aparece la 
constancia de la gestión de una comisión de fomento del balneario Cufré, en el departamento de San 
José, ante el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, planteando la conveniencia de estudiar la 
realización de una obra que apuntara a promover la navegación en el arroyo Cufré e impedir los 
cerramientos que periódicamente provocaban en su boca los movimientos de arena. 


Creo que para satisfacer con detalle las inquietudes del señor presidente de la comisión, 
tendremos que dejar algún antecedente escrito y, además, hacerle llegar lo actuado paso a paso 
porque no creo que ahora tengamos todos los elementos como para contestar con rigor. 


En 1992, se promueve un expediente en el que la Dirección Nacional de Hidrografía hace un 
informe acerca de las condiciones necesarias para mantener esa apertura de Cufré. Se analizan 
distintas opciones y se plantea como solución un canal con protecciones laterales de piedra, una 
escollera. La Dirección Nacional de Hidrografía eleva esa iniciativa a consideración del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y este envía una resolución con tres precios o tres cotizaciones y donde 
se recomendaba que se adjudicara a una de las empresas. La resolución se concreta y se contrata a la 
empresa. 


En 1993 la intendencia de San José manda a la Dirección Nacional de Hidrografía un 
comunicado hablando del apoyo que le brinda a esta obra y su disposición para hacer un aporte 
económico para acompañarla. Por resolución del 27 de diciembre de 1993 el ministro de transporte y 
obras públicas rubrica en forma directa a la firma Ramón Álvarez S.A. y al día siguiente ese expediente 
ingresa al Tribunal de Cuentas que el 29 de diciembre de 1993 interviene el gasto sin observaciones. 


Entonces se inició un proyecto donde intervino la empresa Ramón Álvarez S.A. junto con la 
Dirección Nacional de Hidrografía y la obra se puso en marcha. En determinado momento hubo 
algunas dificultades económicas y se hicieron acuerdos de refinanciación. 


Posteriormente, en el año 1995 se iniciaron, en paralelo a la obra, los primeros estudios en el 
Instituto de Mecánica de los Fluidos de la facultad de ingeniería. En el transcurso de las obras se 
hicieron algunas ampliaciones y modificaciones. En realidad, la obra avanzó solo en una de las 
escolleras -se habían previsto dos— y en algunas obras que tenían que ver con la idea de hacer un 
amarradero aguas arriba, unos metros arriba de la propia desembocadura. 


En 1999 tenemos la constancia de que la empresa Ramón C. Álvarez solicita a la Dirección 
Nacional de Hidrografía la rescisión provisoria de la obra y también la definitiva. 


El 16 de julio de 2001 el Departamento de Proyectos y Obras eleva antecedentes de las 
obras, así como comentarios sobre la escollera en la margen izquierda del arroyo Cufré y sobre el 
muro de ribera construido también en la margen izquierda del arroyo, más arriba de la desembocadura 
esto se decía que era el amarradero-— y conclusiones al respecto. 


En noviembre del 2001 el director nacional de hidrografía solicita al ministro de transporte y 
obras públicas que se instrumente una investigación administrativa que permita deslindar 
responsabilidades y así vamos corriendo una serie de instancias. 


Llegamos al ministerio en el año 2005 y también hicimos una serie de gestiones y pusimos a 
la justicia interviniente en información sobre una serie de actuaciones. 


El hecho es que no sé si el ingeniero Camaño va a poder acordarse de quién fue que firmó el 
contrato original. Creo recordar quién estaba al frente de la Dirección Nacional de Hidrografía pero no 
quién era el ministro de la época. 


SEÑOR CAMAÑO.- El primer contrato lo firmó el ministro Raffo y la ampliación el ministro Ovalle. 


SEÑOR MINISTRO.- Entonces, el ministro Raffo fue quien hizo el primer contrato. Ese contrato no fue 
suficiente y cuando se renegoció con la empresa para continuar y terminar las obras, agregan el muelle 
y esto lo firma el ministro Ovalle. Hay un aumento sustantivo de la inversión en ese entonces. Me 
parece recordar que, en su momento, habíamos estimado que la inversión que requirieron las obras 
realizadas estaba muy próxima a los cinco millones de dólares y sabemos que recién tiempo después 
llegaron los estudios que había realizado el Instituto de Fluidos de la Facultad de Ingeniería, ya con la 
obra culminada y con sus consecuencias. 


Cuando en el 2005 llegamos al ministerio estaba ya planteada esa situación de conflicto entre 
los vecinos de San José y Colonia y esto frecuentemente llegaba, incluso, a la preocupación de los 
propios intendentes municipales de los departamentos, porque era claro que se había generado un 
proceso y, con el paso del tiempo, se fue notando cómo era su evolución del lado de San José, cómo 
se iba acumulando arena y cómo se daba una pérdida de metros de costa en el departamento de 
Colonia, al punto de que, visiblemente, en la primera franja de costa, las aguas ya estaban en la parte 
arbolada. 


Así que el proceso empieza en 1989, se va desarrollando durante los años 1990 y 1994 y 
sigue en 1995, mientras que lo que hay desde entonces es un conjunto de acciones como 
consecuencia de la realización de la obra. 


Estaba previsto —no sé si en el proyecto original pero sí en algún momento-— que esto se 
completara con una segunda escollera. El argumento era que las dos escolleras en paralelo iban a dar 
garantías de que no se iba a acumular arena en la barra de desembocadura. 


Con eso se facilitaría la navegación, es decir, la entrada y salida del Cufré en forma 
permanente. 


En cuanto al impacto ambiental, no tenemos constancia de que en su momento se hiciera 
algún estudio al respecto. Ni siquiera el tiempo de procedimiento de los distintos pasos daba lugar a la 
existencia de un estudio, que en casos como estos generalmente exigen un tiempo, porque los 
fenómenos que hay que constatar son de difícil comprobación solo al golpe de vista y es necesario 
realizar, a través del tiempo, una serie de mediciones. 


SEÑOR CAMAÑO.- Quiero complementar lo mencionado por el señor ministro. 


En realidad, cuando hablamos de doble escollera lo hacemos a nivel de ideas porque nunca 
hubo un proyecto. La obra se licitó sin un pliego específico y sin un proyecto ejecutivo. En ese sentido 
la empresa dio un precio global e hizo lo que en ese momento más o menos entendió que debía hacer 
pero, insisto, no había un proyecto ejecutivo claro ni de una ni de dos escolleras. En realidad, de 
ninguna de las dos. 


Quiero aclarar, además, que aún en el caso de que se hubieran construido las dos escolleras, 
el fenómeno que provocó el problema en la costa se hubiera dado de todas maneras porque una o dos 


escolleras, de todas maneras, hubieran interrumpido lo que se denomina «el transporte litoral de 
arenas». Por lo tanto, igual se hubiera dado el fenómeno de acumulación de arenas del lado de San 
José y de falta de arena del lado de Colonia. Sin duda, desde el punto de vista de la navegación es 
mejor tener las dos escolleras porque ambas mantienen abiertas la boca de entrada, aunque ellas no 
hubieran impedido el problema del incremento de la costa del lado de San José y la falta de costa del 
lado de Colonia. Precisamente en las fotos aéreas, a partir de la construcción y hasta el día de hoy, se 
ve el avance progresivo de esos fenómenos. 


Esto es cuanto quería agregar. 


SEÑOR MINISTRO.- Vuelvo a repetir que si la comisión no tiene inconveniente, responderemos las 
preguntas por escrito, una por una y con precisión, porque para que quede como constancia, creo que 
merece la pena que sea de esa manera. Simplemente avanzo en una serie de comentarios generales 
que pueden ayudar para ir entendiendo el problema. 


¿Cuál es la calidad de la obra? La calidad de la obra deja mucho que desear, en primer lugar 
porque la piedra allí utilizada es la que se consiguió, pero no la adecuada para realizar ese tipo obra, 
sometido a determinado tipo de consecuencia, de flujos. Los que entienden de eso señalan, en primer 
lugar, que las piedras no son convenientes y, en segundo término, que no fueron asentadas como se 
debe para realizar una escollera. En realidad fueron depositadas sobre la arena. Eso implica procesos 
de hundimiento en algunos casos —en el traslado de piedras y demás-—, que están fuera del control de 
quien construyó la obra original. 


Además, el denominado «amarradero», basta visitarlo para comprobar que es de muy mala 
calidad y que en su historia —que no es demasiado larga— ya ha tenido importantes hundimientos que 
obligó a realizar las reparaciones correspondientes. Nunca fue aceptada como una obra culminada. 


Por otra parte, en el transcurso de la obra sucedieron hechos que quedaron en el 
anecdotario. Por ejemplo, cuando se tuvo que sacar una piedra del fondo del mar se cayó una 
retroexcavadora al propio arroyo y, por lo tanto, era mucho más difícil sacar la máquina que la piedra. 
Es parte del anecdotario. 


Para el Poder Ejecutivo la calidad de la obra es regular para abajo. 


La tesis de que se justificaba esa inversión, ese esfuerzo y sacrificio, parte de una afirmación 
que nunca ha sido demostrada. Es cierto que la costa uruguaya tiene vocación de facilitar la 
navegación de veleros, de buques deportivos y de turismo e inclusive de barcos con gente aficionada a 
la pesca, brindándoles determinados reparos, abrigos cada pocos kilómetros, en el trayecto hacia el 
punto más anhelado que, para la mayoría, es Punta del Este y que, en algún caso, según la 
embarcación, puede llegar un poco más allá. Eso es así; es un potencial que tiene Uruguay y que debe 
tratar de explotar, con todas las posibilidades y desarrollos que estén a su alcance a fin de generar ese 
tipo de abrigos, asegurar servicios y promover que esa cantidad importante de barcos deportivos que 
existen en el área de influencia de Buenos Aires puedan moverse con comodidad en la costa uruguaya. 
Varias decenas de ellos se mueven en algunos parajes en Colonia, remontando el Río Uruguay, en 
algunos casos remontando algunos trayectos del Río Negro y llegan más allá de Mercedes. Es cierto, 
además, que existen algunos lugares naturales como Riachuelo, ya bajando de Colonia, que son muy 
requeridos, pero nunca el número mencionado de decenas y cientos de veleros que queremos para 
toda la costa se han concentrado en un punto y mucho menos en Cufré. Cuando existieron allí 
condiciones favorables —me refiero al pasado y al presente— se han acercado, en algunos casos, a este 
amarradero defectuoso pero, en la mayoría de los casos, amarrando en la propia vegetación de la 
costa solo algunos veleros, no me animaría a hablar ni de decenas. Es cierto que en Cufré se ha 
generado una actividad de pesca artesanal, que también hay botes y barcos de pesca que usan los 
vecinos y, en la medida en que tienen facilitada la salida del Río de la Plata, ellos también ven facilitada 
su salida, pero un emprendimiento que sea capaz de atraer la actividad como una escala —he 
escuchado decir que era una escala hacia Piriápolis y Punta del Este— en primer lugar, nunca he 
sentido que fuera el punto indicado o elegido para esa escala. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Me permite? Máxime teniendo el puerto El Sabalero, en Juan Lacaze, el de 
Santiago Vázquez que funciona como un refugio, más como marina de vivienda, y el puerto del Buceo. 
Es mucho más atendible la idea que había promovido el señor ministro en el sentido de que el punto 
intermedio esté en Atlántida. Hay mucha más demanda para ese lado que la que puede haber para 
Colonia. 


SEÑOR MINISTRO.- Aun en el caso de que el punto pudiera transformarse en atractivo, habría que 
hacer una inversión estudiada y de otras características; ese es el otro problema. Entonces, realmente, 
en algún momento dijimos que eso fue un mamarracho y, lamentablemente, lo fue. Fue un mamarracho 
que costó dinero; no sé exactamente cuánto se gastó, pero me consta que se recuperó la inversión 
inicial. Por cierto que, desde siempre, se ha venido gastando para tratar de atenuar los efectos 
negativos y mantener lo que quedó de obra. Se han recogido experiencias y se han llevado adelante 
estudios para hallar una salida a la situación. Los mencionados estudios incluyeron monitoreos de la 
Facultad de Ingeniería y otros monitoreos ambientales. De hecho, antes de tomar las últimas 
decisiones hicimos las consultas correspondientes para contar con respaldo. 


Todos los informes técnicos coinciden en que la única solución es restablecer la corriente de 
arena en la costa. Al respecto existen diversas opiniones sobre las que, solo atentos a la situación, 
podrá arribarse a conclusiones. De manera que algún trabajo en ese sentido existe. 


Los daños surgen del relato. Quiero recordar que, en su momento, pusimos la historia en 
conocimiento de la Justicia, aunque no fuimos los primeros; ya existían antecedentes de información a 
la Justicia respecto a todo este proceso que fue bastante atípico. A nivel del ministerio se debió llevar a 
cabo algunas experiencias que insumieron dinero sin lograr resultado alguno. Me refiero, por ejemplo, 
al hecho de tratar de refular arena durante determinado tiempo para tratar de atenuar los efectos 
negativos. 


Ya hemos hecho referencia a los conflictos generados entre maragatos y colonienses que, en 
los últimos años, resurgieron y se afirmaron. Recuerdo que en el período 2005-2010 llevamos adelante 
asambleas con las autoridades municipales y locales y los vecinos en una misma sala, ámbito en el 
que naturalmente se discutía para llegar a un acuerdo. Ahora bien, en los últimos años no obtuvimos 
las condiciones apropiadas para poder reunirnos en una misma sala y a nivel de las autoridades no fue 
fácil alcanzar un grado de entendimiento. Y quiero dejar constancia de que el señor senador Camy — 
que hoy no está presente aquí— nos ayudó bastante en el transcurso de los últimos meses para lograr 
una comunicación imprescindible que nos permitiera buscar, con el mayor entendimiento, caminos de 
salida. ¡Por cierto que esa relación de vecinos se ha dañado! 


En el último período surgió esta instancia promovida por el fiscal Viana y una resolución 
judicial que nos impuso que en ciento ochenta días —interpretamos que la resolución no es 
textual— debía volver al origen la situación del lugar, cosa muy difícil de lograr porque, en la naturaleza 
¿cuál sería el origen de hoy? 


(Intervención del señor senador Carámbula que no se escucha). 


—Frente a esta definición tomamos contacto con los intendentes de Colonia y de San José, a 
quienes les propusimos una alternativa que ya había sido elaborada por la Dirección Nacional de 
Hidrografía y que estaba en curso esperando tal vez su oportunidad, así como algunos recursos —no 
chicos— necesarios como para tener una actuación en el lugar. 


En las conversaciones que mantuvimos, los intendentes estuvieron de acuerdo en recorrer este 
camino. Y tan así es, que decidimos presentar un escrito de apelación a la Justicia para tratar de ganar 
tiempo para ver si podíamos lograr una mayor precisión en la resolución. Entonces solicitamos a los 
intendentes que escribieran una carta para reforzar la posición del Poder Ejecutivo. El intendente de 
Colonia presentó la carta, tal como se había conversado, mientras que el intendente de San José tuvo 
dificultades y nos solicitó algunas instancias, que finalmente se llevaron adelante. En algún caso el 
ingeniero Camaño fue a San José, donde tuvo la posibilidad de trabajar con el intendente y con 
algunas personas para tratar de convencerlas de que fueran en esa dirección. Posteriormente, junto 


con el intendente de San José recibimos a una delegación de vecinos de Cufré, quienes nos 
plantearon sus dudas, sus resistencias y sus temores. De algún modo se negaban a que lleváramos 
adelante esa obra que, como luego vamos a ver, es una aproximación a la solución del problema. En 
algunos casos los temores eran muy personales, como el temor a la navegación que iba a mantener en 
el futuro el arroyo Cufré y a la actividad de la pesca que ellos desarrollaban. En otros casos eran más 
generales: tenían preocupación ante la posibilidad de perder los beneficios de esa playa que ellos 
califican como playa natural. Me causa gracia que a la lengua de arena que se formó la hayan 
certificado como playa natural, porque si hay algo que no es natural, es esa playa. Pero bueno, es un 
lugar hermoso para veranear, para recrearse y, por cierto, hay muchos vecinos que concurren a ella. 
Por lo tanto, en los programas donde analizamos cómo paliar la situación, hemos tenido especial 
cuidado en tratar de mantener lo que ha significado un efecto positivo de la situación creada. 


El hecho es que el intendente no tuvo el respaldo para poder enviar la nota y el trámite en el 
Tribunal de Apelaciones se llevó a cabo en forma fulminante. No habíamos terminado de presentar la 
nota y ya el Tribunal había confirmado la resolución del juez de primera instancia; entonces, frente a 
eso se abrió el plazo de ciento ochenta días para tratar de hacer algo. Como teníamos un proyecto 
bastante avanzado, pudimos iniciar las acciones rápidamente. Recuerdo que la última instancia de 
discusión del tema se dio en oportunidad de realizarse el Consejo de Ministros público en Juan Lacaze 
el año pasado. En esa instancia estaban los vecinos de la zona y el intendente de San José. Los 
vecinos querían que el presidente de la república les abriera un nuevo plazo. En esa oportunidad nos 
abstuvimos de opinar hasta que, dada la situación, no tuvimos más remedio que pedir la palabra en la 
asamblea para explicarle al presidente de la república que había una resolución judicial y que se iba a 
meter en una camisa de once balas si abría un plazo para continuar negociando. Frente a eso, al 
finalizar el Consejo de Ministros, se iniciaron las obras. 


A cuenta de mayor detalle —puesto que el ingeniero es quien está a cargo-, diré que el trabajo 
consiste en el retiro de una parte de la escollera: alrededor de 140 metros. Con eso se busca no 
afectar la lengua de arena que se ha acumulado, pero sí facilitar que se restablezca, por lo menos en 
parte, la corriente de arena, y abrir, a partir de la ejecución de esta resolución, un lapso que permita a 
los servicios técnicos analizar si hay o no una evolución favorable para, posteriormente, si fuera 
necesario, tomar alguna otra medida en el camino de lo que el Poder Judicial estableció. Ya se está 
trabajando en eso, y más allá de que en principio hubo alguna resistencia del lado de San José, ahora 
se estableció una tregua durante el verano, fundamentalmente para no afectar la actividad de playa. 
Los trabajos se retomaron a partir del 1.2 de marzo. A continuación podrá mencionar la cifra exacta el 
ingeniero Caamaño; sí adelanto que se trata de unos cuantos pesos. 


Sabemos que el plazo que teníamos previsto puede complicarse porque la tarea del retiro de 
las piedras tiene sus bemoles. Como decía, al no quedar asentadas las piedras, como consecuencia 
de las corrientes se han movido y, entonces, es necesario ir a buscarlas, lo que no es un trabajo 
sencillo. Por otra parte, también se ha visto que como las piedras no son las adecuadas para ese 
trabajo, se han producido fracturas y fisuras e incluso se han generado algunos hundimientos en la 
escollera que también habrá que ir reparando a medida que se vaya avanzando con el trabajo. 


Si es de interés para los señores senadores, creo que el ingeniero Caamaño podrá dar más 
detalles sobre este tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sin duda, es de interés lo que pueda aportarse sobre este asunto, aunque el 
tema principal lo tenemos en el próximo a considerar. Pienso que con la documentación que se deje 
aquí en la comisión y con las informaciones complementarias del señor ministro tendremos un 
panorama más completo de este tema. 


Somos conscientes de que las conclusiones no las vamos a sacar acá y está claro que hubo 
distintos tipos de intervenciones y de responsabilidades en este largo proceso, por lo que esto no 
corresponde al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Es nuestra labor y, en lo personal, 
agradezco mucho la pormenorizada información que se nos ha dado, y a cuenta de una dificultad que 
constato —esto y corre por mi cuenta— que es la amplitud del fallo judicial, en el sentido de que una 
vuelta a la situación original puede ser vista desde distintos puntos de vista. Uno de ellos puede ser el 
ambiental, que es el restablecimiento de las corrientes, así como el aspecto fluviomecánico. En 


realidad, podría decir que no sé si no se llega en el plazo de 180 días haciendo lo que se hizo. Lo 
demás son consecuencias de lo que hay que hacer con respecto a la rotura de las piedras. Se podría 
decir que se está cumpliendo con la resolución judicial, aunque eso no es responsabilidad del señor 
ministro. 


SEÑOR CAMAÑO..- Brevemente, voy a completar algunos datos que mencionó el señor ministro. 


La obra actual, como se dijo, pretende defender la costa ganada por la gente de San José, 
protegiendo lo que es un paseo público construido por la intendencia en su momento, que consiste en 
una especie de vereda, con equipamiento urbano, que va a llegar a la punta de lo que queda de la 
escollera. La escollera quedará con 272 metros, que es hasta donde creció la playa, ya que lo que 
sacamos fue una extensión de 140 metros. En este sentido, podemos dejar un dibujo explicativo a los 
integrantes de la comisión. 


Es de hacer notar que la obra actual cuesta $ 44:000.000. Ella incluye todo: contrato, 
imprevistos, IVA y leyes sociales. Prácticamente se ha realizado el 50 % de avance de obra y un 25 % 
del plazo. El tema del plazo se complica debido a las restricciones que nos impone la Dinama, ya que 
no pudimos trabajar durante el período estival. Nos permitió trabajar en febrero y marzo pero no 
durante los fines de semana, lo que sí podremos hacer después de la Semana de Turismo. 


Quiero hacer referencia a un dato, simplemente para marcar órdenes de magnitud. Es 
imposible hablar de mil embarcaciones en el arroyo Cufré. Todo el puerto de Punta del Este recibe 
quinientas embarcaciones en el momento de mayor capacidad. Y ahora, que tuvimos una Semana de 
Carnaval excelente, con los puertos llenos, hubo unas ciento cuarenta o ciento cincuenta 
embarcaciones en Carmelo y otro tanto en Riachuelo. Por tanto, es totalmente delirante pensar en que 
puedan entrar mil, mil trescientas o mil quinientas embarcaciones en el arroyo Cufré. 


SEÑOR MINISTRO.- Señor presidente: solicito se autorice al escribano Fernández a hacer uso de la 
palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tiene la palabra el señor Fernández. 
SEÑOR FERNÁNDEZ.- Quisiera dejar dos constancias, señor presidente. 


La nueva obra, que refiere a la reducción de la escollera en ciento cuarenta metros, fue 
informada al juez como la obra que da cumplimiento a la sentencia que ordenó volver al estado 
antiguo, cosa que es de imposible cumplimiento. Por tanto, de acuerdo a nuestro leal saber y entender, 
con esta obra damos cumplimiento a la sentencia judicial. 


Y la segunda constancia que quiero dejar es que esta nueva obra tiene autorización ambiental 
previa de la Dinama. 


Muchas gracias. 


SEÑOR MINISTRO.- Si al señor presidente le parece bien, recogiendo lo que fueron sus preguntas 
iniciales, me parece que sería oportuno que nosotros elaboráramos una respuesta ordenada punto por 
punto, para tener antecedentes. 


Tengo aquí una carpeta que puedo dejarles, pero tal vez lo más indicado sería enviar toda la 
información. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo, señor ministro. 


SEÑOR COUTINHO.- Quiero agradecer la presencia del señor ministro y demás autoridades del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Me parece que es muy importante la asistencia de un ministro a una comisión —sabemos lo 
que significa organizar la agenda y las diferentes actividades que debe realizar— y nos parece bien 
contar con su presencia todas las veces que lo necesitemos. 


Asimismo, no quiero pasar por alto el hecho de que aquí estamos tratando un tema a 
propósito del cual la presencia del ministro ha sido a solicitud de los legisladores del partido de 
gobierno; de modo que él está haciendo diferentes comentarios y brindando información más que 
importante para toda la comisión y para todo el escenario, a solicitud de los legisladores del partido del 
señor ministro. Nosotros nos estamos nutriendo de la información brindada —que seguramente llegará 
a los demás miembros de la comisión— y, como creemos en este escenario de trabajo, estamos aquí 
para que la asesora tenga número suficiente para poder sesionar y desarrollarse con total normalidad. 


Con respecto a este tema, definitivamente podríamos tener algunas expectativas diferentes, 
junto a otros legisladores que no tienen la opinión que el Poder Ejecutivo está teniendo hoy. De manera 
que contando con la precisión del material y con la versión taquigráfica, seguramente intentaremos 
hacer llegar al señor ministro otras preguntas, que no serán precisamente las que ha hecho hoy el 
señor presidente, sino que podrían contener otra visión, perspectiva u opinión con respecto al tema. 
Obviamente, los senadores que hoy no están aquí también tenían la oportunidad de hacerlo. 


En fin, no quería dejar de hacer estos comentarios porque no me parecen menores, dado que 
quizás en reiteradas ocasiones el señor ministro y demás autoridades estén haciendo diferentes 
interpretaciones o ampliando aspectos que no estaríamos solicitando desde la oposición. Entonces, me 
parece importante contar con información llegada esa ocasión. 


SEÑOR MINISTRO.- Nosotros estamos a las órdenes para hacerles llegar información sobre este 
tema, con el que hemos tenido la posibilidad de tomar contacto en estos años y que, por su historia, 
cruza todos los partidos, pues a lo largo de los años, todos los partidos han estado en el gobierno o en 
las intendencias. Es un tema bien importante, no solo para los departamentos sino para todo el país, 
porque representa la defensa de un patrimonio muy valioso para el Uruguay y su actividad, al tiempo 
que presenta muchos desafíos. Debemos ver cómo actuar de la mejor manera posible, evitando 
crearnos problemas por hacerlo de manera improvisada y sin asesoramiento. La propia naturaleza nos 
plantea desafíos más que suficientes, de modo que no hay necesidad de crearnos problemas. 


SEÑOR COUTINHO.- En nuestro caso, no tenemos el conocimiento que tiene el señor senador 
Pintado, que fue ministro de esa cartera, o usted mismo, que ha seguido permanentemente el tema, 
pero sí sabemos que hay opiniones diferentes, por lo que vamos a buscar el mecanismo para que a 
través de nosotros le lleguen esas preguntas. Hoy no estamos condiciones de hacerlas y tampoco de 
rebatir lo que usted dice. 


SEÑOR MINISTRO.- Estamos a las órdenes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Hace bien el señor senador Coutinho en aclarar que fuimos los legisladores 
de la bancada de gobierno quienes invitamos al señor ministro al Parlamento, como también ha 
ocurrido en la Comisión Permanente. Es seguro que es bueno, más aún en este caso en el que, como 
bien señalaba el señor ministro Rossi, en todos estos años han intervenido los tres partidos que 
estuvieron en el gobierno, dos de los cuales coinciden en cuanto a cómo se debía abordar el tema. Lo 
digo porque, según interpreté del racconto realizado —después se verá la documentación-, la primera 
preocupación surgió en el año 1995. Quiere decir que hay coincidencias en dos de los tres partidos 
que estuvieron en la Administración. 


Les agradecemos la información. Y, de alguna manera, esto desmiente aquello que se dice en 
cuanto a que los legisladores estamos para obedecer las órdenes del Poder Ejecutivo. En realidad 
estamos cumpliendo las funciones de control y asesoramiento. 


Pasando al punto, invitamos al señor ministro con cierta premura para que fundamente el 
proyecto de ley y amplíe la información —más allá de que aparentemente sea claro—, porque algunos de 
los legisladores de la comisión tenemos interés en que pase a la Cámara de Representantes y se 


transforme en ley, pues entendemos que aquí existe la posibilidad de una inversión que puede ser 
beneficiosa para el Uruguay. 


SEÑOR MINISTRO.- Agradecemos que nos hayan invitado rápidamente para dar curso a este 
proyecto de ley, puesto que es un proceso que ya lleva su tiempo. Nosotros hubiéramos querido que el 
año pasado se hubiera encontrado una formulación, pero, en fin, esta es la oportunidad. 


Este proyecto de ley busca una definición que nos facilite la posibilidad de llevar adelante un 
proyecto de iniciativa privada, que recibió el Poder Ejecutivo y derivó al Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, para la construcción de una nueva terminal de ferrys al lado del dique Mauá, en la 
zona donde funcionaba la carbonería. Se trata de una extensión importante, históricamente rodeada 
por un muro —a veces es mejor la existencia de un muro y, otras, peor—, en lo que es un lugar 
privilegiado de la rambla de Montevideo que no está debidamente aprovechado. Surgió la posibilidad 
de desarrollar en ese lugar una terminal con todo lo que ello genera ya que nos permitiría 
comunicarnos con la terminal de ferrys de Buenos Aires. Si uno pudiera abordar en Montevideo, a dos 
o tres cuadras de la Plaza Independencia, y bajar en Buenos Aires, a dos o tres cuadras de la Plaza de 
Mayo -y viceversa— estaríamos dando un salto importante hacia adelante. Además esta zona, con 
algunas obras que se están desarrollando a nivel privado y de la Corporación Andina de Fomento, se 
está jerarquizando y sería una muy buena cosa sumar un emprendimiento de este tipo que incluiría 
toda una serie de servicios anexos a la propia terminal. Este tipo de obras necesita una inversión 
importante y, desde luego, lleva mucho tiempo concretarla. Por eso, nuestro interés es el de que, si 
existe una opinión favorable, se resuelva rápidamente porque hay muchos pasos para dar. 


La iniciativa privada implicó recibir un anteproyecto que hemos contestado con la debida 
consulta previa a la Administración Nacional de Puertos, al Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente, a la Intendencia de Montevideo, a los que son propietarios del predio, al 
Ministerio de Industria, Energía y Minería y al Ministerio de Educación y Cultura, que tenía un proyecto 
para construir un museo del tiempo allí. Dimos participación a todos estos institutos y la opinión fue 
más bien favorable en todos los casos, por lo que dijimos que nos interesaba. 


Ahora estamos en el lapso en el que el inversor tiene que presentar el proyecto definitivo y 
para ello necesitamos definir dónde se va a desarrollar. Una vez que se presente el proyecto definitivo, 
se va a hacer un llamado a concurso público y ganará el que hace la mejor oferta. Es claro que quien 
presenta el proyecto va a tener alguna ventaja de porcentajes, según establece la Ley n.* 17555, y 
además también cuenta con la ventaja de ser quien tiene actualmente el servicio de ferrys entre 
Buenos Aires y Montevideo, por lo que tiene claras facilidades. Ahora bien, como el proyecto requiere 
una inversión muy importante, aún con esas facilidades no resulta una decisión menor llevar adelante 
este emprendimiento. Por tanto, no se pueden realizar las cosas si no están debidamente 
fundamentadas. 


Tengo acá una muestra que puede explicar de qué estamos hablando. ¿En qué consiste? La 
ley ya autoriza a que los terrenos que se recuperen a la bahía o al río tienen derecho de pasar a la 
propiedad de quien los recupere, de quien hace la inversión para recuperarlos. Pero, por otro lado, la 
recuperación de esos terrenos es para construir dos enormes y, si fuera posible, preciosas escolleras — 
sería un paseo espectacular de Montevideo-, destinadas a la protección del espejo de agua necesario. 
Sería una escollera como la Sarandí, pero ubicada en esa zona, para paseos y demás. Esas escolleras 
protegerían, reitero, un espejo que llevaría a un muelle en el que se instalaría la terminal de los barcos. 
Ahora, ni las escolleras ni los muelles pueden ser propiedad privada. Por lo tanto, el relleno y estas 
obras, que no son menores, tendrá que construirlas el particular para poder después desarrollar los 
demás servicios de la terminal, y tendrán que pasar a la propiedad del Estado quien después resolverá 
concesionarlos por determinado tiempo para el uso en la terminal; pero, reitero, serán propiedad del 
Estado. 


Por tanto, la terminal se construirá en otros terrenos, que son públicos, y ahí aparecen estos 
dos padrones que se están promoviendo. El que construye las obras en la terminal, que incluyen 
servicios, un hotel y amplios estacionamientos podría decir: «Yo hago una inversión importante, las 
escolleras, los muelles y pasa todo para el Estado en determinada cantidad de tiempo. ¿Y yo con qué 
me quedo? ¿Por qué hago esta inversión?». Ese inversor se queda con la instalación del hotel y los 


servicios que van a estar en esos padrones que hoy son propiedad del Estado y que nosotros 
cambiaríamos por las obras que he descrito recién. 


¿Cómo realizar esto de la mejor manera posible? Se trata de operaciones que tienen muchos 
antecedentes y que se han hecho en muchas circunstancias Pero en este caso, tal vez porque la 
inversión es muy importante, llama un poco la atención y ha generado determinadas dudas, temores y 
desconfianza en cuanto a que la decisión que está tomando, que está impulsando el Gobierno, sea la 
más conveniente. He escuchado decir que nosotros tenemos que defender la propiedad de la costa. 
Comparto esa idea. Me crie con ese concepto de que este país defendía las costas. Y, justamente, en 
este caso lo que estamos haciendo es defender la costa, porque es lo que va a quedar en nuestra 
propiedad. Estos terrenos, que hoy pueden estar cerca o en la costa, van dejar de serlo, y junto con 
esto se van a realizar otros cambios. Los estacionamientos van a estar en el mismo nivel en que se 
ubicaba la carbonera; el dique Mauá se mantiene; el museo del tiempo que promovía el Ministerio de 
Educación y Cultura se va a construir efectivamente y se va a mantener por parte del permisario en ese 
edificio histórico donde está el reloj que se va a reciclar; el dique Mauá no va a dejar de serlo, seguirá 
en funciones y en la actividad de la Armada; los jardines que se van a ganar para la continuidad de la 
rambla, en la línea que actualmente tiene, van a seguir siendo municipales, y la placita —que es el 
triángulo que está enfrente— va a seguir siendo municipal, porque quien hace el emprendimiento se 
compromete —mientras dure la concesión—, al mantenimiento de estos espacios públicos. Creemos que 
el emprendimiento, si somos capaces de ayudar a concretarlo, realmente va a ser un aporte para la 
transformación de Montevideo. 


Le pedimos al escribano Fernández que nos acompañara en esta reunión porque colaboró 
mucho en la búsqueda de la forma para que esto se abriera camino. 


Estamos a la orden para contestar las preguntas que los señores senadores quieran realizar. 


SEÑORA AYALA.- Queremos plantear una inquietud que compartimos con algunos señores 
senadores. Nos parece que es un buen proyecto y sería interesante que se pueda llevar adelante. 
Luego de hacer el llamado y optar por alguno de los proyectos presentados, nos gustaría saber si 
quienes se presenten tienen un plazo de construcción como generalmente se maneja en este tipo de 
emprendimiento. Quisiéramos consultar si se podría dejar explícito ese plazo y, en el caso de que no 
se lleve a cabo la obra, que esos predios volvieran a ser municipales. 


SEÑOR COUTINHO.- Todo lo que el señor ministro ha señalado respecto al proyecto entusiasma y 
creo, también, que nos genera expectativa. Todas estas cosas nos parecen productivas y las hemos 
alentado siempre, provengan del sector público, como del privado. El señor ministro señaló que hay 
antecedentes en ese sentido y me gustaría que especificara a qué antecedentes está haciendo 
referencia. 


Nos gustaría saber si el señor ministro tiene expectativas con respecto a que se presenten 
más empresas, además de la que tiene la iniciativa del proyecto; si conoce los antecedentes de esa 
empresa, cómo fue su actuación en otras negociaciones o intervenciones con el Estado y, de haberlas, 
si a juicio del ministro han sido o no buenas. 


SEÑOR CARÁMBULA.- Antes de formular la pregunta vamos a hacer una consideración previa. Nos 
hubiera gustado que esta comparecencia del ministro sobre un tema tan importante como el que 
estamos tratando contara con la integración plena de la Comisión de Transporte y Obras Públicas 
porque tiene carácter nacional y como toda inversión de esta naturaleza generará polémica e 
interrogantes. El ámbito de la comisión permite, con serenidad, abordar todas las dudas, por lo que 
esperamos que en ocasión de tratarse nuevamente el tema podamos hacerlo con la totalidad de los 
integrantes de la comisión. 


Realizaré dos preguntas que si bien están planteadas en la exposición de motivos, me 
interesan sobremanera. Además, deseo aprovechar la presencia del ingeniero Jorge Camaño que 
seguramente maneja muy bien el tema. 


En primer lugar, quiero expresar mi preocupación en torno a temas generales vinculados a 
este puerto tan importante como es el de Montevideo, histórico, natural, con sus características y con 
toda la transformación para bien que ha tenido en los últimos años. Quisiera saber de qué manera esta 
construcción puede tener algún tipo de incidencia en toda su planificación. 


En segundo término, deseo consultar sobre los aspectos patrimoniales. Estoy de acuerdo con 
el señor ministro en que esa zona se ha ido transformando extraordinariamente. A esta inversión del 
dique Mauá —si sigue adelante—, se suma una gran transformación en lo que era el antiguo mercado, la 
CAF, la actualización de la plaza Independencia y la Ciudad Vieja. Muchas veces esas 
transformaciones coliden con la preservación de la identidad patrimonial y vaya si esta zona la tiene. 
En ese sentido, no solo hay que tener en cuenta la preservación del dique Mauá, la instalación del 
museo y demás, sino también la perspectiva patrimonial de lo que es la entrada a la Ciudad Vieja. Sé 
que ha sido consultada la Comisión Nacional del Patrimonio, pero me interesa conocer y ampliar la 
información sobre estos dos puntos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradezco al señor ministro la sinceridad y amplitud con que ha planteado el 
tema porque no es posible semejante inversión si no viene acompañada de otros resultados que no los 
da exclusivamente la operativa de la terminal fluvial. ¿Está claro? Si no hay otros ingresos por otras 
vías —hoteles, servicios, etcétera— podremos consultar respecto de una idea de esta índole, pero no 
tendremos a nadie que se ofrezca a llevarla a cabo. En el mundo en el que vivimos hay un plazo para 
recuperar ciertas inversiones y nadie hace beneficencia; es más, en el capitalismo hasta lo que se 
llama responsabilidad social tiene beneficios tributarios. 


Sé que los espacios en el puerto comercial cada día son más necesarios. Si estamos 
pensando que va a aumentar la producción, que cada día el comercio exterior implica más toneladas 
de carga y se está haciendo un esfuerzo, siempre se choca contra la limitante de un puerto al que no 
se le pueden poner pisos. Tal vez pueda ponérselos, pero la inversión es muy grande. 


No podemos dejar de mencionar el espacio que ocupa la terminal fluvial de pasajeros. No es 
muy coherente mezclar pasajeros con carga, es muy peligroso y deben tomarse las debidas 
precauciones —la tendencia en los puertos mundiales es la de especializar cada zona—, pero no 
debemos olvidar que allí también van los cruceros. ¿Existen posibilidades de que los cruceros puedan 
llegar a este puerto? Soy consciente de que hay un problema de calado y profundidad. Consulto 
porque sería la frutillita de la torta que resolvería todos los problemas. Tampoco se pueden pedir 
milagros, pero quería consultar porque me parece importante. 


SEÑOR MINISTRO.- Con respecto a algunos elementos técnicos tal vez el escribano Fernández me 
corrija. 


En primer lugar, la señora senadora Ayala preguntó qué pasa si el proyecto fracasa. Si 
lamentablemente sucede, los padrones van a seguir siendo nuestros. Nosotros estamos pidiendo la 
autorización para enajenar si se concreta el desarrollo de estos muelles, rellenos y murallones, pero si 
no se concreta o si el inicio se tranca y el proyecto no culmina, los padrones serán nuestros y también 
las obras que queden inconclusas. Estamos pidiendo la autorización porque ningún inversor estaría 
dispuesto a poner en marcha una inversión de este tipo para luego detenernos en esta discusión. Por 
eso primero tenemos que dar la discusión y, si se nos autoriza, veremos si logramos sacar esto 
adelante. Mientras tanto no hay ningún riesgo de que el gobierno transfiera bienes sin recibir la 
contrapartida correspondiente. 


En cuanto a la segunda pregunta, haciendo memoria podría buscar antecedentes de otras 
situaciones, pero la propia terminal oeste está concebida en un predio estatal del puerto que fue cedido 
para que ésta se desarrolle. El proyecto que se ha mencionado con cierta nostalgia —había quienes se 
habían ilusionado con esto—, del desarrollo en Bella Vista de la terminal de pasajeros, se basaba en la 
ocupación de determinados predios, que pasarían por un proceso similar de negociación. Seguramente 
la construcción de distintas infraestructuras ha pasado por todo esto, pero se me ocurre lo que acabo 
de mencionar porque tiene que ver justamente con el propio puerto de pasajeros y sus antecedentes. 


Respecto a las expectativas, debo decir que es una apuesta muy alta y nada fácil. Como es 
una apuesta difícil, una vez que está arriba de la mesa, quiero tratar de aprovecharla y si surgen 
dificultades que la hagan fracasar, que no sea por mi responsabilidad, omisión o falta de definiciones. 
Creo que para Montevideo sería deseable que esto saliera adelante porque este proyecto, que es 
bastante completo, aportaría en muchos aspectos y cambiaría esta ciudad. De todos modos, hay 
mucho trabajo por delante, la distancia es muy grande y la inversión será realmente importante. 


Obviamente, la empresa tendrá que poner todas las garantías correspondientes. Si bien esta 
empresa no es la única, entiendo que es la más exitosa en su rubro en el Río de la Plata. También soy 
consciente de que ha hecho otras incursiones en las que ha tenido éxitos, fracasos y tropezones. En lo 
personal, tengo la obligación de juzgar lo que sean capaces de poner sobre la mesa, documentándolo. 
Por lo tanto, este emprendimiento tendrá que concretarse con todas las garantías que permitan al 
gobierno tomar una decisión respaldada. Claramente, los riesgos los está tomando el inversor y tengo 
la responsabilidad de aconsejar al gobierno de que sea muy celoso de cuidar el límite de los 
compromisos que asuma para facilitar este emprendimiento. Me parece que con esas definiciones nos 
podemos manejar con tranquilidad. 


La Administración Nacional de Puertos fue consultada en primerísimo lugar y efectivamente, 
como dice el señor presidente, por un lado está interesada en ver si puede sacar una actividad que 
está complicando la operativa. Quiero decir que la actual terminal de pasajeros no se llamó hace 
demasiado tiempo; también fue muy discutida y fue una gran cosa, fue un elemento ordenador del 
tránsito de pasajeros entre Buenos Aires y Montevideo. Claro que el puerto ha ido cambiando, la 
actividad se ha ido incrementando. Me acuerdo que cuando era niño paseaba con mi abuelo de la 
mano por los muelles y no había nadie, pero hoy hay una gran actividad. Esa esquina donde se cruza 
la carga con los pasajeros de Buquebus debe ser la esquina de más movimiento de todo Montevideo, 
entonces eso es claramente inconveniente. La Administración Nacional de Puertos está buscando 
cómo ordenar o canalizar todo eso. Lamentablemente por problemas de calado y por las exigencias de 
los amarres los cruceros van a tener que seguir operando en el puerto de Montevideo, pero se están 
analizando distintos aspectos encaminados a brindar servicios más especializados que, a su vez, 
permitan al Uruguay recibir más beneficios, atenuando la interferencia que tienen con la carga del 
puerto. Además, la Administración Nacional de Puertos va a gestionar el área portuaria. Ese va a ser 
un puerto de pasajeros administrado por la ANP con todas las garantías que el organismo da a todos 
los ciudadanos. 


En cuanto a los temas patrimoniales hay dos etapas. La primera es este proyecto que 
previamente fue analizado con el presidente de la comisión de patrimonio. Con él se visitó el lugar, se 
hicieron algunos trabajos de evaluación para saber qué posibilidades había y le dio el visto bueno para 
que se realizara. Entendió que esto sumaba. El proyecto final, que es lo que estamos tratando de 
habilitar, va a tener las obras definitivas incorporadas. Más allá de que hablan de que se contrataría a 
un arquitecto de mucho renombre, la comisión del patrimonio va a intervenir concretamente recién 
cuando existan las propuestas. Hoy se hizo lo que se podía hacer ante una situación en la que está 
planteada un anteproyecto, no una propuesta. 


Como decía, lamentablemente no puede ser una terminal de cruceros por problemas de 
calado -se necesitan construcciones para que los cruceros se amarren-— y por las características de la 
zona. Los costos para adecuar esa zona estarían fuera de nuestras posibilidades. Es lamentable 
porque sería una belleza, pero también es cierto lo que anuncian algunos titulares de los diarios en el 
sentido de que frente a un temporal los ferris terminarían en la Plaza Independencia, así que 
imagínense qué pasaría con los cruceros en un temporal. Justamente, creo que las protecciones tienen 
que ser muy importantes porque tenemos que tratar de que eso no pase. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De todas maneras, el impacto con los cruceros es mucho menor porque con 
los ferris habría miles de personas diariamente. 


SEÑOR MINISTRO.- Claro. Como saben los señores senadores, estamos trabajando también para 
tratar de cambiar lo que hasta ahora han sido los hábitos de relacionamiento entre la visita de los 
cruceros y la ciudad. Dentro de poco habrá un congreso anual de cruceros y estamos tratando de 
gestionar lo que es una vieja aspiración: que cada vez más los servicios se puedan tomar y abandonar 


en escalas en Montevideo, que los pasajeros puedan permanecer por más horas y que, incluso, 
puedan pernoctar. Para eso, inclusive, se han promovido algunas resoluciones apuntando a facilitar 
algunos servicios a bordo mientras los cruceros están amarrados, tratando de crear condiciones para 
que pueda ser conveniente una escala con acceso y salida. 


SEÑOR CAMAÑO.- Quiero complementar lo que ha dicho el señor ministro. 


En lo que hace a los cruceros de pasajeros, estamos hablando de un calado de casi nueve 
metros y de 330 metros de eslora. Eso cambiaría totalmente las dimensiones de este proyecto del que 
estamos hablando, pero la ventaja para la ANP de sacar el flujo constante de pasajeros y de vehículos 
particulares que entran todo el tiempo a la terminal de pasajeros es extremadamente importante 
porque ese trasiego tiene lugar todos los días del año y varias veces por día. Los cruceros se 
concentran más en el verano y no tienen ese flujo de autos particulares; a lo sumo, los pasajeros salen 
en ómnibus de excursión. 


Además, el Ministerio de Turismo está estudiando un proyecto que apunta a ceder su edificio 
para que sea la nueva terminal de cruceros. 


SEÑOR MINISTRO..- ¿Ceder a quién? 
SEÑOR CAMAÑO.- A los cruceros. 


SEÑOR MINISTRO.- No; la Administración Nacional de Puertos va a recuperar lo que era suyo, el 
Ministerio de Turismo se va a mudar y ahí vamos a tener esa posibilidad. 


SEÑOR CAMAÑO.- Exacto. 


Ahí, entonces, se daría la posibilidad de que el pasajero del crucero atraviese ese edificio y ya 
esté en la calle, digamos, sin ese flujo permanente de camiones y autos que genera el ferry a Buenos 
Aires. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero repasar un poco aquello de lo que hemos hablado para ver si estamos 
bien sitiados. 


Esto, en realidad, sería previo al primer paso. Para decirlo de alguna manera, sería una 
autorización que se le daría a la Administración para que, en la eventualidad de que se cumplan todos 
los pasos establecidos por la ley y, después, las condiciones, en función de los resultados, pueda 
enajenar los padrones para que el inversor se sienta tentado a invertir. Lo que no escuché es de qué 
monto de inversión se estima que estamos hablando, y esto quiero contraponerlo con una idea que 
puede surgir: ¿por qué no lo hace el Estado? Esa es la otra opción. Sé que estamos hablando de cifras 
importantísimas, pero me gustaría saber si hay una estimación acerca del monto de la inversión de que 
se trataría. 


SEÑOR MINISTRO.- Hoy lo que tenemos es el proyecto que está escrito en papel y, como se sabe, allí 
se puede poner cualquier cifra. Pero de concretarse la inversión, estamos hablando de que solo para 
hacer esas obras —esas escolleras, esos muelles y ese relleno- se necesitarían varias decenas, 
cientos de millones de dólares. Por lo tanto, lo que digo es que de ningún modo la inversión sería de 
menos de USD 250 millones. Se han manejado distintas cifras —incluso, depende mucho de lo que se 
desarrolle después arriba de esos predios—, pero solo para realizar las protecciones, los muelles y el 
relleno estamos hablando de esos valores. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- Como dice el señor presidente, este es el paso inicial. El Poder Ejecutivo no 
puede proceder a llamar a licitación si no tiene la autorización legislativa que después le permita 
vender. ¿En qué condiciones venderá? Con las precauciones mencionadas por la señora senadora de 
que si la obra no se construye, hay una rescisión del contrato. Como en cualquier negocio, el que no 
cumple pierde y, en ese caso, queda a favor del Estado. Eso por un lado. 


Ahora bien, en cuanto al área patrimonial, la ley habla de que debe respetarse lo que es 
monumento histórico nacional —precisamente, hay un decreto que la secretaría, de manera correcta, 
agregó a los antecedentes legislativos— por cuanto el edificio del reloj será destinado al Museo del 
Tiempo. Eso es monumento histórico nacional. 


La parte de los lotes privados, que quizás es la menor de todo el proyecto, será 
complementada con un relleno hasta el muelle. Tanto el muelle como las escolleras constituyen una 
construcción muy importante y muy cara  —como decía el señor ministro—, y es la contrapartida que se 
pone para que Estado enajene esos bienes al particular. 


SEÑOR MINISTRO.- Invito a los señores senadores, al finalizar la sesión, a ver el material que hemos 
traído, que entendemos puede dar mayor comprensión a lo que hemos mencionado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo, señor ministro. 


Si no hay más inquietudes agradecemos enormemente la presencia de las autoridades del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas y damos por terminada esta sesión para que en el Día 
Internacional de la Mujer, nuestras queridas compañeras —a quienes por supuesto saludamos— puedan 
participar de una actividad que se realizará en el Parlamento en breves instantes. 


Se levanta la sesión. 


(Son las 15:12). 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


